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フリードリヒ・リストにおける鉄道の政治的・社会的意義について
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Uber　die　politishe　und　soziale　Bedeutungen　der　Eisenbahn　bei　Friedrich　List
Shinobu　Kuramoto
「ドイツが統一されないという心配は、私にはない。」とゲーテはいった、「立派な道路ができて、
将来鉄道が敷かれれば、きっとおのずからそうなるだろう。しかし、何をおいても、愛情の交流に
よって一つになってほしい。つねに、外からの敵に対して団結してほしいものだ」。エッカーマン『ゲ
ーテとの対話（下）』1828年10月23日木曜日　山下肇訳　岩波文庫　235ページ。
1．はじめに
　まだほとんどの人が自分の生まれ故郷から一歩も外へ出ることなくその生を完結し、限られた人びと
だけが旅行した時代には、旅行は徒歩か馬車で行われ、道路はその大部分がまだ舗装されておらず凸凹
しており、雨が降ればひどくぬかるみ、馬車が大きく揺れるたびに旅行者がロ申き声を上げた。しかし、
そうした時代から快適・迅速・安全な鉄道旅行の時代への移行はドイツにおいても様々な変化を惹き起
こさずにはおかなかった。鉄道による輸送時間の短縮は一方では空間の縮小と、他方では空間の拡大を
伴ったからである。1）鉄道による「時間と空間の抹殺」は伝統的な時間と空間の感覚からの断絶である。
新たな交通技術は窓外に広がる現実の風景を一瞬にして背後に押しやり、新たな心象風景を生みだす。
また財貨と旅客を大量に、かっ迅速・安全・廉価に輸送した点においても19世紀前半における技術革新
のなかで最も重要なものの一っは鉄道である。
　「ドイツ鉄道の精神的父」と呼ばれるフリードリヒ・リストは1833年10月に公刊された「全ドイツ
の鉄道組織の基礎としてのザクセンの鉄道組織について、とくにライプツィヒードレスデン鉄道の建設
☆政治経済学部助教授
1）W．シヴェルブッシュは鉄道という新しい交通手段が社会に及ぼす影響を「時間と空間の抹殺」と表現している。
Wolfgang　Schivelbusch，　Ceschichtθder　Eisenbahnrθise，　Fischer　Taschenbuch　Verlag，　Frankfurt　am　Main　1989，
S。35ff．　W，シベルブッシュ『鉄道旅行の歴史一19世紀における空間と時間の工業化』加藤二郎訳　法政大学出版局
1995年49－53ページ。M．ヘルツェルもまた空間の縮小について「なるほど空間的な分離を克服しようとするファウ
スト的な衝動の法則は永遠ではあるが、しかしこの法則を実現するために人間が用いる手段や方法は絶えざる変化に
服している」と述べている。Max　Hoeltzel，　Aus　der・Fruehzeit　der　Eisenbahn，　Verlag　von　Julius　Springer，　Berlin
1935，S．3。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　－37一
44 2ロ　2006　3月
について」のなかに一葉の地図を掲げて、ドイツに敷設されるべき鉄道網の将来あるべき姿を提示した。
その後のドイツの路線網がこの地図をなぞるかのように建設された点から見て、それはリストの鋭い洞
察力を示す証左と言えよう。
　1820年代にすでにドイツ各地に、特にライン・ヴェストファーレンを中心にして多数の鉄道建設委員
会が設置され、敷設計画が検討されていた。2）しかし、鉄道建設に対する諸邦政府や君主の態度はかなり
冷淡であり、また君主によっては敵対的ですらあったために、3）実際の蒸気鉄道の建設はリストが積極的
な助言を惜しまなかった1835年のバイエルン王国におけるニュルンベルクーフユルト問のルートウィヒ
鉄道の開通を待たねばならなかった。これがドイツにおける鉄道時代の幕開けを告げた。
　山田徹雄氏によれば、わが国におけるドイツ鉄道史の研究はフリードリヒ・リストの鉄道論・鉄道政
策の研究から出発した。4》しかし、リストに関する経済理論的研究の数に比べても、またドイツ全体の鉄
道建設・鉄道政策の研究論文に比べても、リストに関するそれは驚くほど少ない。管見の限り、彼の鉄
道論・鉄道政策については戦後では大谷津晴夫氏と小笠原茂氏の研究が確認できる。5》最近では、諸田實
氏が『フリードリッヒ・リストと彼の時代一国民経済学の成立』のなかで論じている程度である．6）その
理由の一つはおそらくわが国のリスト研究の視点が『経済学の国民的体系』や『農地制度論』の国民生
産力に置かれてきたからであろう。ドイツ資本主義の後進性の克服がリストの解決すべき課題であった
と考えられ、そしてそれが同時にわが国が直面している問題状況への応用可能性として考えられるなら
ば、こうしたアプローチはその限りで正鵠を射ているように思われる。
　リストにとって、関税同盟の創設と鉄道の建設はドイツの経済的・政治的統一の両輪であった。「鉄道
2）例えば、以下の文献を参照。Wilfried　Reininghaus　und　Karl　Teppe（Hrsg．），　Verkehr　und　Region　f〃盈und　20．
ノlahrhundert　：Vestfaelische　Beisρieノθ，　Ferdinand　Schoeningh，　Pederborn　1999．
3）ハノーファーの国王エルンスト・アウグストは靴屋や仕立て屋が自分と同じ速さで旅することを望まなかったと言
われている。このように鉄道建設の初期には、平等への恐れが貴族層によって表明されている。Pau　l　A．　Youngman，　Myth
and　the　Railmar　in　Nineteenth－－Century　Genman　Realism，　dissertation，　Chapel　Hi11　2003，　p．8．
4》山田徹雄『ドイツ資本主義と鉄道』日本経済評論社　2001年　12ページ。山田氏は前掲書序章「研究史と課題の設
定」において、わが国におけるドイツ鉄道史研究の動向を概観している。
5｝大谷津晴夫「フリードリッヒ・リストの鉄道政策」（1），（2）　『上智経済論集』上智大学　第25巻第1，2号　1978
年10，　11月。（1）では国民生産力と鉄道制度の相互作用が論じられている。（2）ではリストの鉄道建設政策（法制上の
要件、資金調達等）とその軌道修正（鉄道網の形成、軍事戦略視点の強調）が取り上げられている。小笠原茂「フリー
ドリッヒ・リストの「ザクセンの鉄道組織」」『経済学研究』立教大学　第36巻第3号　1983年1月。この論文では
リストの「全ドイツの鉄道組織の基礎としてのザクセンの鉄道組織にっいて、とくにライプツィヒードレスデン鉄道
の建設について」が中心テーマであり、鉄道がドイツの経済・社会の発展にとっていかなる意義をもつのか、また当
時のドイツの経済的後進性や政治的分裂を克服するために鉄道はいかなる役割を果たしうるのかが検討されているが、
力点は鉄道建設に置かれている。小笠原茂「1840年代のリストの鉄道論と南ドイツにおける鉄道網の形成」『経済学
研究』立教大学　第37巻第3号　1984年1月。この論文ではチューリンゲンを経由してドイツの南北を接続するた
めに、リストが南ドイツの鉄道網の形成にっいてどのように主張しているかが検討されている。また、池田博行氏は
その著書『ドイツ鉄道小史』（時潮社　1978年）のなかで「この鉄道建設（ライプツィヒードレスデン鉄道一筆者）
の創意は、フリードリッヒ・リストだけを記念するかのように短絡して語り継がれている」（131ページ）と述ぺるに
止め、これ以外にリストへの言及は見当たらない。
6）諸田實『フリードリッヒ・リストと彼の時代一国民経済学の成立』有斐閣　2003年。同書第6章ではリスト自身に
よるペンシルヴァニア州スクールキルでの鉄道建設が、第7章では主としてザクセン王国でのライプツィヒードレス
デン鉄道の建設が、第8章ではリストによるチューリンゲン諸邦での鉄道建設計画が取り上げられている。
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制度と関税同盟はシャム双生児である。それは時を同じくして生まれ、肉体的に一緒に成長し、精神と
意識を同じくし、互いに助け合い、同じ偉大な目標、すなわちドイツ民族を偉大で教養あり、そして豊
かで強大で侵略されない国民へと統一しようとしている。関税同盟がなければ、ドイツの鉄道制度は話
題にもならないし、ましてや完成されない。ドイツの鉄道制度の助けを借りてのみ、ドイツ国民の社会
経済は国民的な規模に躍進できるし、この飛躍によって初めて、鉄道制度は十全の意義を獲得する」。7）
一方では、関税同盟が領邦問において分裂していた国内市場を統一し空間的に拡大し、他方では鉄道の
建設がその空間を時間的に縮小することによってその深化を計り、それによってイギリスの経済的側圧
が可及的速やかに押しのけられ、自立した国民経済が形成される。諸邦間の強い経済的紐帯はやがて政
治的統合へと発展する。リストはそのような発展過程を期待していたし、その後における実際のドイツ
関税同盟の拡大と発展はリストの展望の確かさを証しているように思われる。
　リストは鉄道の政治的・社会的・文化的意義について一つの纏まった形で論文をものしていないが、
本稿の狙いはリストの著作集のなかに散見されるこれらの部分を跡づけることである。われわれは以下
においてまずリストの鉄道への関心が何時ごろ芽生えたかを検討し、「北米通信」（Mitteilungen　aus
Nordamerika）に示されている鉄道の利点を考察する。次いでライプツィヒードレスデン鉄道の建設にあ
たって表面化したグスタフ・ハルコルトやライプツィヒの商人たちとの意見の相違に論及することによ
って、リストにおける鉄道の政治的意義を際立たせたい。
2．　フリードリヒ・リストの鉄道への関心と鉄道の利点
　フリードリヒ・リストはオーストリアをも含めた全ドイツの経済的統一に最後までこだわりつづけた。
1818年のいわゆる「プロイセン関税法」の制定に反応して、1819年に南ドイツの商工業者が中心になっ
てフランクフルト・アム・マインに「ドイツ商工業者協会」が設立された。この協会の目的は「ドイツ
の商工業を再び振興させること」であった。ドイツ連邦議会に提出された請願書をこの協会のために起
草したのがリストであり、協会の中心的メンバーとして活躍したことが、その後の彼の生涯に大きな転
換をもたらすことになった。
　彼は当時、新設されたチュービンゲン大学の国家経済学部の教授職に就いていた。そのためヴュルテ
ンベルク政府はリストが1819年4月20日（請願書が連邦議会に提出され、受理された日）にとった行動
を厳しく叱責した。政府はヴュルテンベルクの官吏が上司の許可なく、しかも外国の（ヴュルテンベルク
王国にとって自由都市フランクフルト・アム・マインは外国である）公職に就くことは許されないと言明
した。リスト自身はこの協会の主要メンバーになり、ドイツの経済的統一のために活動することをヴュ
ルテンベルクの官吏および国家市民の義務と一致しうると考えていた．8）しかしヴュルテンベルク政府
7》Friedrich　List，　Das　deutsche　Eisenbahnsystem［III］，　in；Schriften／Reden／Brief（以下においてYerkeと略
記），Scietia　Verlag，　Aalen　1971，　Bd．　III－1，S．347．
8）Minister　des　Innern　v．　Otto　an　List，　Stuttgart，　den　30．　April　l819，　in：　Friedrich　List，　Yerke，　Bd．　VIII，
Nr．　Zu　46，　S．132，　；　Hans　Gehrig，　Friedrich　List　und　Peutschlands　Po／itische－Oekonomsche　Einheit，　Koehler
＆Amelang，　Leipzig　1956，　S．47．　；Margaret　E．　Hirst，　Life　of　Friedrich∠］ist∂ηゴSelections　from　his　Vrittiノ？9：s，
Smith　Elder＆　CQ．，　London　1909，　P．15．
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は事柄の性質及び一切の秩序ある国家の原則からみて好ましくないと判断したため、リストは1819年5
月26日に国家経済学部の教授を辞任し、協会の活動に専念することになった。9）
　リストに再び転機がめぐってくる。その転機は彼にとって最悪なものになった。1820年12月4日に行
われた補欠選挙で、彼は故郷ロイトリンゲン選出の議員としてヴュルテンベルク王国身分制議会に登院
したe　：o）1821年1月にロイトリンゲン市民の依頼によって議会に提出すべく、リストが起草した「ロイ
トリンゲン請願書」（Reutlinger　Petiti。n）11）がシュトゥットガルトの市警察によって押収された。この、
いわゆる「ロイトリンゲン請願書」にもられた国政の「急進的改革」が裁判所による訴追の理由になり、
刑事事件に発展した。1821年2月24日、彼はヴュルテンベルク議会から追放され、それに追い討ちをか
けるように、翌22年4月6日、エスリンゲン刑事裁判所は彼に禁固10ヵ月の有罪判決を下した。こう
して、彼と家族はスイスのジュネーブやアーラウでの亡命生活を余儀なくされた。12）
　この亡命生活中に、リストは1824年4月に渡英し、初めて鉄道を目にしたと思われる。リスト自身が
『経済学の国民的体系』のなかで「私は以前すでにイギリスで鉄道について知識を得ていた」13）と述べ
ている。しかし、M．ヘルツェルによれば、ドイツにおいても1801年に鉄道に関する説明つきの挿絵が
すでに出版されており、さらに「1807年に初めてある旅行者が鉄道について幾分詳しく報告している」．且4）
リストが実際に鉄道をその目で見たのは1824年であったとしても、鉄道に関する知識を得ていた可能性
は比較的早い時期に遡るのではないかと考えられる。カール・アントン・ヘンシェル（Karl　Anton
Hensche1）は1803年以降蒸気機関車の設計に携わっていたし、ヨーゼフ・バーダー（Josef　Baader）がラ
イン河とドナウ河を鉄道路線で接続させる構想を明らかにし、オーストリアのフランツ・ヨーゼフ・ゲ
ルストナー（Franz　Josef　Gerstner）がドナウ河とモルダウ川を鉄道で結ぶ計画を提案したのは1807年で
あり、さらにバーダーは1812年にバイエルン王国への鉄道の導入を、1814年にはニュルンベルクーフユ
ルト間に馬車鉄道の敷設を提案し、そして1815年には鉄道制度に関するドイツ最初の特許権を取得して
いる。15）
　実際に、リストが渡英以前に鉄道問題に取り組んでいたと指摘しているのはフォン・デア・ライエン
である。彼は「リストはすでにイギリスへの旅行前とその直後に鉄道問題に取り組んでいる。彼はチュ
9）ドイツ商工業者協会におけるリストの活動については、例えば以下の文献を参照Hans－Peter　Olshausen，　Friedrich
List　und　der　Deutsche　Handels－und　Geverbsverein，　Verlag　von　Gustav　Fischer，　Jena　1935．；諸田　實『ドイ
ツ関税同盟の成立』有斐閣　1974年；藏本　忍「ドイツ商工業者協会とフリードリッヒ・リスト」明治大学『政経
論叢』第54巻第1・2・3号1986年。
LO）リストは1819年7月5日に行われた選挙で、ロイトリンゲン選出の議員として当選していたが、この時の彼の年
齢は29歳11ヵ月であった。ヴュルテンベルクの法律によれば、身分制議会議員の被選挙資格は満30歳と定められ
ていたので、彼は議員としての資格を満たしていないものと判断された。
II）「ロイトリンゲン請願書」は全部で40項目から成っているが、その内容を簡単に記せば、以下のようである。第
1項目から第28項目までは選挙制度・行政制度改革、第29項目から第40項目までは財政制度改革を論じている。
Friedrich　List，　fferke，1－2，　S．685ff．
12）この間の事情については、諸田　實『フリードリッヒ・リストと彼の時代』の第5章「暗転一議員から国事犯に
（1819－25年）のなかで詳論されている。なお、リストは1824年8月6日に身柄を拘束されて刑務所に収監されたが、
彼の申し出によるアメリカへの永久追放を条件にして出獄を許され、翌25年1月27日にヴュルテンベルクを出国した。
13）Friedrich　List，　Yerkθ，Bd．・VI，　S．15．フリードリッヒ・リスト『経済学の国民的体系』小林　昇訳　岩波書店
1970年11ページ。
14）　Max　Hoeltzel，　a．　a．0．，　S．11。
15）Karlheinz　Hartung，　1835L／985’Da　ten．und　Fakten　aus　150　．ノlahrθn　Eisenbahngeschichte，　Alba　Duesseldorf，　1985，
S．10．
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一ビンゲン大学での講義のなかで交通制度をも取り扱った。1819年から1821年までのフランクフルト滞
在中、彼は協力者たちとともに関税同盟の創設に関する最初の協議に出席し、交通制度と関税統一の密
接な関係を詳論した」16）と述べている。
　リストが1824年にイギリスで目撃した鉄道はどのような種類のものだったのだろうか。
ロンドン滞在中、リストが発信した手紙のなかで『リスト全集』に収録されているのは同年5月16日付
のコッタ（Johann　Friedrich　v．　Cotta）宛てのものだけであるが、そのなかでは鉄道の視察については触
れられていない。後年、リストはザクセンーコーブルクーゴータのエルンストー世公に宛てた手紙のなか
で渡英の時期を1823年のこととして回想している。「鉄道の偉大な将来が私の目にありありと浮んでい
たので、私はすでに1823年に鉄道を自分の目で見るためにイギリスに旅行した」．　17）これはリストの記
憶違いである。いずれにしても、リストがイギリスで視察した鉄道がどのようなものだったのかはリス
トの記述からは明白ではない。そのため、G．ファビウンケは、リストが目撃した鉄道は完成間近のスト
ックトンーダーリントン問の鉄道建設工事であった、と主張した。18）しかし、E．ヴェントラーはリストの
イギリス旅行の目的を、リストが数人の友人たちとスイスのアーラウで編集していた『Europaeische
Blaetter』の通信員探しであろう、と推測したのちに　「しかし、この旅行の決定的な出来事は『鉄道建
設プロジェクト』との最初の出会いぢった。…ファビウンケが主張しているように、世界最初の蒸気牽
引の鉄道路線、すなわちストックトンーダーリントンは問題にならない。というのは、この鉄道が開通し
たのは1825年9月27日だからである。リストが観察した鉄道は、ヘンダーソンに与することになるが、
ワンズワースクーロイドン（Wandsworth－Croydon）間の馬車鉄道だった」と述べている。19）このワンズワー
スークロイドン間のサリー鉄道（The　Surrey　Iron　Railway）は1801年にイギリス議会によって認可され、
i5）Alfred　v．　der　Leyen，　Friedrich∠．ist　der　Vorkaempfer　des　Deutschen　Eゴsenbahnvesθns，　Sonderabdruck　aus　dem
Archiv　fuer　Eisenbahnwesen，　Verlag　von　Julius　Springer，　Berlin　1931，　Heft　5，　S．7．　Friedrich　List，　Brief　Lists
an　Herzog　Ernst　I．　Von　SachserKoburg－Gotha，　in：Verkθ，Bd．　III－1，　S．33f．この1840年12月24日付けのエ
ルンスト公宛ての手紙のなかで、リストは次のように述べている。「私は経済学の教授としてすでに1818年にドイツ
工業の飛躍を促し、それを妨げている障害を取り除く手段に止目していた。私は1819年にフランクフルト・アム・
マインで、やがてドイツ関税同盟がそこから生まれたドイツ商工業者協会を設立した。この協会の顧問としての仕事
を通して、私は輸送の改善の、特に鉄道の重要性に気づいた」。この同じ手紙のなかで、リストはイギリスで鉄道を
観察したのは1823年と記しているが、実際には1824年であった。20年以上も前の出来事を記憶に基づいて書いてい
ると同時に、ドイツ関税同盟がドイツ商工業者協会の活動から生まれたと述べているように、明らかに誇張も含まれ
ているので、正確ではないとも考えられる。
IT）　Friedrich　List，　Brief　Lists　an　Herzog　Ernst　I．　Von　Sachsen－Koburg－Gotha，　in’fferke，　Bd・III－1，　S・34・
［8）Guenter　Fabiunke，　Zur　historischen　Rolle　des　deutschen　IVationaloekonomen　Friedrich　List（1189－1846？，Ver　lag
Die　Wirtschaft，　Berlin　1955，　S．247．ギュンター・ファビウンケ『リスト研究一ドイツ国民経済学者F．リストの歴
史的役割』伊東　勉・豊川卓二訳　未来社　1958年　319ページ。
19）Eugen　Wendler，　Friedrich　List：Der　geniale　und　viel　verkannte　Eisenbahnpionier，　Verlag　Harwalik，　Reutlingen
1989，S．14．　E．ヴェントラーが主張しているように、リストが実際にその目で見た鉄道がサリー鉄道であったとす
れば、建設されてから20年以上も経過していることになり、「鉄道建設プロジェクト」と呼ぶことは適切ではないの
ではなかろうか。
　W．0．ヘンダーソンもまた「リストはイギリスに約4週間しか滞在せず、ロンドン以外にはどこにも行かなかったの
一（’、鉄道を視察する機会は非常に限られていた。彼が見ることができた唯一の路線は馬車鉄道のワンズワースークロ
イドン線であった」と述べている。W．0．　Henderson，　Friedrich　Lis　t：　Economist　and　Visionary　1　789－1846，　Frank　Cass，
London　l983，　p．124，また、ヘンダーソンは同書のなかでリストのイギリス滞在期間についてフォン・デア・ライ
エンが「リストは1824年の夏から初秋までイギリスに滞在した」（Alfred　v．　der　Leyen，　a．　a．0．，　S．・7）と述べてい
ることを誤りであると指摘している。ヘンダーソンによれば、1824年4月28日付けのパリからの手紙で、リストは
妻カロリーネに翌29日ロンドンに向かうと書いており、5月24日には彼は再びパリにいた。5月9日付けでウォー
カーズ・ホテルからリスト宛てに出された差出人不明の手紙は、リストがロンドンにいることを示している。
W．0．Henderson，　ibd．，P．224．
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1803年に営業を開始したイギリス最初の公営鉄道（public　railway，　public　goods　railway）であった。20）
リストがその目で見たのはおそらくこの鉄道であろう。
　リストは家族とともに1825年4月25日ル・アーヴルからニューヨークに向けて出航し、1832年7月
までアメリカに止まったが、彼の鉄道論と鉄道政策は、彼がその地に移住したのちに大きな展開を見せ
た。そのきっかけを与えたのはリスト自身が初めて建設を計画した小スクールキル鉄道（Little
SchuylkillRailroad）であった。この全長21マイルの鉄道は、リストがペンシルヴァニアのブルー・ヒ
ルズ（Blue　Hills）で発見した炭坑から無煙炭をスクールキル運河のポートクリントンまで運ぶためのも
のであり、1828年に建設の認可を受け1830年6月に施工し1831年11月に完成した。この鉄道はリスト
の提案に基づいて、できるだけ安価に仕上げるため木製のレールに鉄板を被覆したレールを使用した．21）
　リストはアメリカにおける彼自身の経験に基づいて、バイエルン王国で運河に対する鉄道の優位性を
示そうと孤軍奮闘していたヨーゼフ・バーダーにアメリカの情報を提供した。後述するリストの報告か
らも明らかなように、1820年代のアメリカにおいても、鉄道はまだ主として航行可能な河川や運河を繋
ぐ手段として考えられていたように思われる。
　リストは1827年4月27日付けのバーダー宛ての手紙のなかでアメリカにおける運河と鉄道の建設状
況およびそれらの関係について述べている。リストによれば、とくにペンシルヴァニアにおいてはニュ
ーヨーク運河の成功に触発されて、ニューヨークへの石炭輸送を目的としたハドソン運河やデラウエア
運河などの大運河の建設とならんで、小運河も盛んに建設されており、それらの運河を接続するために
鉄道も敷設されている。オハイオ州とメリーランド州においても、現在、運河が建設されている。オハ
イオでは、大河をエリー湖と、したがってニューヨーク運河と結び、メリーランドではチェサピーク湾
とデラウエア湾を運河で接続し、次いでボルチモアとピッツバーグを結ぶことになっている。したがっ
て、アメリカでは、決して鉄道だけが優先されているわけではなく、この国の国民は常に「すでに成功
した事実の結果にしたがって判断している」。それゆえに、もっと儲かる事業に人びとの目を向けさせる
ためには、成功した事例をあらかじめ彼らに示さなければならない。ペンシルヴァニアでは、ニューヨ
ーク運河の成功例に盲目的に追従していて、今のところイギリスの成功例であるストックトンーダーリ
ントン鉄道は話題にさえなっていない。しかし、ボルチモアは鉄道に希望を繋がざるをえない状況にあ
り、数ヶ月前に鉄道建設法案が議会を通過し、直ちに今年から工事にかかっており、3年から5年以内に
工事が完了する。その結果によって鉄道の優位性が証明されるはずである。ペンシルヴァニアは鉄鉱石
が豊富であるから、6年後には鉄道の延長キロは運河のそれに匹敵するだろう。22）
20》サリー州はロンドン南部に位置し、中世においては牧羊業が盛んであり、16世紀までには毛織物生産もギルドフォ
ード、ゴウダルミング、ファーナムを中心に発展していた。地の利をいかした近郊農業も州西部やテームズ河沿いに
発達した。サリー州は丘陵地であり、製鉄や銃器生産に利用される木炭、建設・造船資材の切り出し地として最初は
河川に依存していたが、鉄道の建設によって、これらの生産物の輸送が容易になった。
　クロイドンはロンドンの南端に位置し、ロンドン南部が近代的輸送機関の発達の結果、郊外化されて飲み込まれる
まではロンドンから英仏海峡に面したブライトンへ通じる街道に成立したサリー州の古い市場町であった。クロイド
ンが鉄道によってロンドンに接続されたのは1839年であった。The　New　Encyclopaedia　Britanica，　University　of
Chicago，　Chicago　1988．
21》Alfred　v．　der　Leyen，　a．　a．　O．，S．9．；Max　Hoeltzel，　a．　a．0．，S．15．；W．0．　Henderson，　ibd．，p．126．なお、’／］・スク
ールキル鉄道については、とくに諸田　實『フリードリッヒ・リストと彼の時代』の191－196ページで詳述されている。
22｝　Friedrich　List，　〃brke，　Bd．　III－2，　S．531ff．
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　リストは1828年9月1、2、3、4、5日付けの「運河と鉄道について」（Ueber　Kanaele　und　Eisenbahnen）
と題された手紙をバーダーに書き送った。その「第1の書」のなかで、運河と鉄道の優劣についてはア
メリカでも意見が分かれているが、近年では鉄道派が多数を占めている、とリストは述べている。彼は
その理由として、鉄道は第1に寒気や清掃による中断の期間が短いこと、第2に建設費と保守費が安い
こと、第3に建設期間が短いこと、第4に迅速な輸送が可能なこと、第5に予測できない障害が起こり
にくいこと、第6に建設途中でも完成区間で営業できることを挙げている。そして、現在建設中のボル
チモアーオハイオ鉄道が完成すれば、おそらく物流が大きく変わり、とくに建材、農産物、鉱産物、工
業製品などの取引が都市と農村の問で行われ、鉄道が延長されるにつれて、こうした物流も拡大するで
あろう、と彼は予想した。23）
　リストによれば、鉄道は国民の物的利害関心を促進することによってのみならず、すべての精神的・
政治的諸力を強化することによって8つの利点を持っている。第1に、鉄道は国家の兵力の集結・分散・
指揮を容易にすることによって国防に資する。第2に、鉄道はすべての文学作品や芸術と科学のすべて
の成果を迅速に普及させ、あらゆる種類の才能・知識・技能を相互に作用させる。それは身分や年齢を
問わず、すべての個人の教養手段と啓蒙手段を増大させることによって文化の促進に役立つ。第3に、
鉄道は物価騰貴と飢饅に対する、また食料品価格とその大幅な変動に対する保険制度として機能する。
第4に、鉄道は病人と治療方法との距離を抹殺することによって健康保険制度に影響を及ぼす。第5に、
鉄道は友人と友人、親戚と親戚を結びつけることによって心情的交流の媒介者となる。第6に、鉄道は
小都市根性やお国自慢、またその土地固有の偏見といった悪弊を根絶して、国民精神を強化する。第7
に、鉄道はドイツ国民の腰を締める丈夫なベルトの役を果たす。というのも、ベルトは四肢を勇敢で強
力な一個の肉体に結びつけるからである。第8に、鉄道は世論と国家権力に同程度の力を付与すること
によって、連帯精神と法令の神経組織として機能する。そして、リストはこれらすべての点において鉄
道がドイツほど大きな意義を持っている国民はいない、と最後に締め括っている。24）
　F．シュルツェはリストが1837年にRotteck－Welckerの国家学事典に寄せた論文の一説を引用している。
「リストは鉄道を揺りかごのなかのヘラクレスと呼んだ。そのヘラクレスは戦争の、物価騰貴と飢饅の、
国民相互の憎悪と失業の、無知と惰性的生活の、苦しみから民族を解放するだろう3。25）これをP．ヤング
マンは次のように要約している。「究極的に将来ドイツ国民を構成することになるであろう地域の鉄道は
十分に防御され、知的で、豊かで、健康的で、幸福で、公平で、統一された民主的な国家を作り上げる
だろう。これは、リストが構想した時代にはわずかに677キロメートルにすぎなかった鉄道にとって過
大な注文である」。26）指摘の通り、1841年の時点の鉄道はまだネットワーク化されておらず、したがっ
23）Friedrich　List，　Verke，　Bd．　III－1，　S．・84f．　ボルチモアーオハイオ鉄道の部分区間であるボルチモアーエリコッ
ツ・ミルズ間24kmが開通したのは1829年12月28日であった。なお、バーダー宛ての5通の手紙とゲーラのエルン
スト・ウェーバー宛ての1828年9月8日付け、および1828年10月2日付けの手紙が「北米通信」Mitteilungen　aus
Nordamericaと呼ばれている。
24）Friedrich　List，　Verke，　III－1，　S．347f．リストの「軍事的観点から見たドイツの鉄道制度」（1834－1836）によれ
ば、鉄道は戦争を抑止し、あるいは廃止に導き、そして平和を達成する手段でもある。それは国内における社会的騒
擾の鎮圧にも向けられる。また、鉄道は「時間と空間の抹殺」によって社会や文化の同質性・均質性を達成し、その
限りでは社会的・文化的統合の手段として機能するであろうが、しかし他方では、社会や文化の抑圧者として働く可
能性もある。
25》　Friedrich　Schulze，　a．　a．　O．，　S．12．
26｝　Paul　A．　Youngman，　ibd，　P．5f．
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て鉄道の経済的・政治的・社会的・文化的影響力も限定されていたとはいえ、今後の発展への希望を大
きく膨らませるのに十分な延長キロであった。しかも、建設計画と工事はいたるところで行われていた。
それゆえにこそ、鉄道は「封建的で絶対主義的な農業国家から自由主義的でブルジョア的な工業国家へ
の転換を促す1つの原動力」27》になりえたのである。
3．　フリードリヒ・リストとグスタフ・ハルコルト
　リストはアメリカ合衆国大統領アンドリュー・ジャクソンに働きかけて、1832の夏の終りにアメリカ
のバーデン大公国領事としてドイツにもどった。1年弱をハンブルクで過ごしたのちに、彼は1833年の
6月から1837年の8月までザクセン王国最大の商業都市ライプツィヒに移住した。当時のライプツィヒ
は「ドイツ国内交通の、書籍出版業の、そしてドイツ工場制工業の中心地」として活況に溢れ、絶えず
発展しつづけている都市であり、人口は約4万人であったと言われている。もしライプツィヒからドレ
スデンまで鉄道が敷かれるとすれば、同区間の所要時間はこれまで駅逓馬車で約21時間、つまり2日が
かりの旅であったのが、大幅に短縮される。実際、1839年に開通した鉄道での輸送時間はわずかに3時
間に短縮された。28）
　リストにとって鉄道論に関する真に多産的な時代がこのライプツィヒから始まった。「1833年から1839
年にライプツィヒで起こったことはドイツ経済史のなかでも最も重要なことの1つであったし、またそ
れ自体世界の交通史の一部にもなっている」。29）このライプツィヒ時代の作品の1つが1833年の「全ド
イツの鉄道制度の基礎としてのザクセンの鉄道制度について、とくにライプツィヒードレスデン鉄道の
建設についてjである。これは第1部のザクセン王国政府・官庁への請願書と第2部の鉄道建設の具体
的構想から成っている。リストはまず第1部でこれまでどのように鉄道問題に取り組んできたかを、ア
メリカのスクールキルでのリスト自身による鉄道建設体験、バイエルン王国のフォン・バーダーとの鉄
道と運河をめぐる往復書簡、そしてフランスでの鉄道建設における土地収用法の不備とその改善策の提
案を例として示したのちに、ライプツィヒードレスデン鉄道の建設を提唱している。彼はライプツィヒ
が古来交通の要衝であり、ドレスデンが後背地として工業地帯のエルツゲビルゲを抱えている地の利を
活かして鉄道を建設すれば、ライプツィヒからチューリンゲンやバイエルン、ヘッセン、プロイセン、
あるいはハンブルクやプラハに至るルートが当市の経済や所得を拡大・増加させると説いている。第2
部の鉄道建設構想は27項目から成っているが、建設準備委員会の構成と職分、資本の調達方法、国家の
保証、土地収用等を含んでいる。3°）
27｝@Paul　A．　Youngrnan，　ibd．，　P．7。
2s）Karlheinz　Hartung，　a．　a．0．，S．5．また、駅逓馬車の所要時間はフランクフルトからシュトゥットガルトまで40
時間、ベルリンからライプツィヒまで1日半、ベルリンからブレスラウまで4日、ベルリンからケーニヒスベルクま
で7日、イェーナからハレまで23時間、ライプツィヒからフランクフルトまで7日かかったと言われている。Adolf
Damaschke，　Friedrich　List　’　ein　Prophet　und　Maertyrer　deutsche］r〃reltmirtschaft，　Verlag　von　Gustav　Fischer，
Jena　1917，　S．23。
29）@Friedrich　Schulze，　Friedrich　List　in　Leipzig，　in；Leipziger　rel：kehr　und　Verkehrspolitik，　Nr．8，　Leipzig，
Oktober　1927，　S．7．
30｝Friedrich　List，　Ueber　ein　saechsiches　Eisenbahnsystem　als　Grundlage　eines　deutschen　Eisenbahnsystems　und
insbesondere　ueber　die　Anlegung　einer　Eisenbahn　von　Leipzig　nach　Dresden，　in；　Verke，　Bd．　III－1．
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　もちろん、ライプツィヒードレスデン鉄道の建設はもっぱらリストー人のイニシアティブによるもの
ではなく、ザクセン王国、そしてまたライプツィヒの商人層の焦燥によるものでもあった。「この鉄道建
設の創意は、フリードリッヒ・リストだけを記念するかのように短絡して語り継がれているが、事実は
1815年2月8日に決定されたザクセン王国の領土分割問題にまで、その歴史の根はかかわっている」。3D
ナポレオン戦争後、ザクセンはプロイセンに国土の2／5を割譲しなければならなかった。これによって、
ザクセンの商業都市ライプツィヒはプロイセンのザクセン州に国境を接することになった。ザクセンは
領土割譲の恨みから、ドイツ連邦内においてオーストリアの真の支持者になるとともに、プロイセンに
対抗するために1828年に成立した中部ドイツ通商同盟に加盟したが、このことからザクセンはプロイセ
ンによって商業政策上の圧力を受けることになった。すなわち、プロイセンはザクセンを迂回する道路
を建設することによって、逆にこれに対抗した。32）それはザクセンの商業都市ライプツィヒの孤立化を招
く危険を意味していた。それゆえ、すでに1829年にはライプツィヒに鉄道建設計画が持ち上がっており、
他方ではライプツィヒを交通技術の中心に据えて、リストがまだザクセンの地を踏んでいなかった1833
年7月4日に「Sachsenzeitung」に匿名によって宣伝され、詳細に基礎づけられたドイツ鉄道制度の計
画があった、と言われている。33）
　1835年5月12日の「ライプツヒードレスデン鉄道に関する目論見書」（Prospectus　dieEisenbahn　von
Leipzig　nach　Dresden　betreffend．）の鉄道委員会にはリストを含めて14名の委員が名を連ねている。
委員長はグスタフ・ハルコルト（Gustav　Harkort1795．3．3－1865．8．29）、委員長代理はアウグスト・オレ
アリウス（August　Olearius）、書記はロベルト・フォルザック（Robert　Vollsack）であった。
　G．ハルコルトはヴェストファーレンの都市バーゲン近傍のグート・ハルコルテン（Gut　Harkorten）に生
まれ、バーゲンの職業学校に通ったのち、父の経営する圧延工場と鉱石の砕石工場で商取引や技術に関
する訓練を受けた。彼は2歳上の兄フリードリヒ・ヴィルヘルム・ハルコルトとともに1813年から解放
戦争に従軍したが、1815年にプロイセンの予備役将校として退役し、その後はハルコルト家の会社のた
めにドイツ各地を商用旅行して歩いた。1820年、彼は父の死後ライプツィヒに移住し、そこでもう一人
の兄カールとともにC．＆G．ハルコルト貿易会社を設立し、主としてイギリス製の紡績糸をノルウェー、
アメリカ合衆国、中国等に輸出した。彼はその後1838年にザクセン王国最初の民間の発券銀行であるラ
イプツィヒ銀行の設立に参与し、1843年にカールとともに製鉄所を設立しているが、1856年にライプツ
ィヒに設立したドイツー般信用銀行（die　Allgemeine　Deutsche　Creditanstalt）はライプツィヒードレ
スデン鉄道とならんで、彼の第2の重要なライフワークであった。34）
3t＞池田博行前掲書　131ページ。
32｝Markus　Voelkel，　Einheit　und　Freiheit　：Die　Eisenbahn　ein　Mittel　nationaler　Politik？　　in　・－Zug　der　Zeit．
一一yeit　der　Zuθge，　Siedler　Verlag，　Berlin　1985，　S．220．
33〕Robert　Boeker，　Familienblaetter　der　Familie　Harkort，1939，　S．7．　リストはすでにこの時、ライプツィヒに
住んでいたと思われる。
34）Dictionary　of　German　Biography，　K．　G．　Saur，　Muenchen　2003．グスタフより兄のフリードリヒ（Friedrich　Wilhelm
Harkort　1793．2．15－1880．3．6）のほうがよく知られている。彼はドイツの初期工業化の時代におけるライン地方の指
導的企業家の一人である。彼はルール川沿いのヴェッター（Wetter）にドイツ最初の機械製造工場を設立し、1828年に
ユーバールール（Ueberruhr）のヒンメルフユアスト炭坑からクッファードゥレー（Kupferdreh）へ石炭を運ぶためにト
ロッコを馬が牽引する狭軌鉄道を建設した。Brockhaus　Enzyklopaedie，　F．　A．　Brockhaus，　Manheim　1989，　S．486．；
W．0．Henderson，　The五「ise　of　German　Industrial　Pover　1834－1914，　University　of　California　Press，　Berkeley　1975，
P．44f．　；　Rudolf　We　i　nmeister，　Gus　ta　v　Harkort　als　〃’irtschaftsfuehr・θr　in　Lichte　zeitgenoessischen　Urtθils，
Leipzig　l942．
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　ハルコルトを始めとするライプツィヒの商人層とリストの意見の対立がはっきり表面化するのは1835
年6月5日の第1回株主総会においてベルリンから戻ったばかりのリストが行った演説によってである。
彼によれば、ライプツィヒは鉄道の結果として商工業が成長するのと同様に、その成長が停滞しないよ
うに急いで門戸をさらに開かなければならない。ベルリンなどの諸都市が手を差し伸べてくれるかもし
れないという望みを抱いて我々を見ている。そのために、ドイツ鉄道制度の幹線を3っのルートで建設
すべきである。第1はバーゼルからマンハイム、フランクフルト、ライプツィヒ、マグデブルク、ベル
リンを経由してハンブルクへ至るルートである。第2はフランクフルトからカッセル、ハノーファー、
ブラウンシュヴァイクを経由してブレーメンとハンブルクへ至るルートであり、第3はベルリンからマ
グデブルク、ブラウンシュヴァイク、ハノーファー、ミンデンを経由してケルンへ至るルートである。
そしてリストは「この構想の実現がいかに重要な影響をライプツィヒードレスデン鉄道に及ぼすかは明
白であり、この工事が同じエネルギーを費やして実施されることだけが今や重要である」と続けている。35》
　F．シュルツェはこれを次のように述べている。「意見の食違いの客観的理由は…何だったのだろうか。
1つの理由についてはすでに述べた。すなわち、アメリカ方式による建設という問題こそが技師を誰にす
るか、工期の開始をいっにするかの問題をとくに先鋭化させた。しかし、もう1つの理由は明らかにリ
ストの全ドイツ的努力のなかにあった。リストが彼の最初の論文（「全ドイツの鉄道制度の基礎としての
ザクセンの鉄道制度にっいて」一筆者）にドイツの鉄道地図一その地図に彼はバーゼルからシュテティ
ンまでの、ミュンヘンからブレーメンまでの、ダンツィヒからケルンまでの、ブレスラウからハンブル
クまでの幹線を書き込み、のちにほぼそのようになった一を添えたとき、彼にとってそれは大まじめな
ことであった」．36）この総会で明らかになったことは「領邦分立主義」（Partikularismus）と他の企業が
この鉄道会社に何ら損害を与えない場合ですら、自社のことしか考えない「企業エゴイズム」
（Geschaeftsegoismus）であった。リストの鉄道論・鉄道政策は、彼によって率いられた「ドイツ商工業
者協会」の活動と同様に、常に部分の利害よりも全体のそれを優先させたが、それゆえに彼の提案は祖
国ドイツのどこでも嫌われた。鉄道建設によって経済的・政治的にドイツ全体を前進させるというリス
トの遠大な計画はライプツィヒの商業資本家層には理解されなかった。ハルコルトはリストを「空想的
な計画立案者」と評したし37）、G．ファビウンケによれば「リストはライプツィヒードレスデン鉄道株式
会社から、彼のはらった努力の代償として2000ターレルの金額を与えられることになったけれども、鉄
道建設に対する彼の功績は拒否された。特に、グスタフ・ハルコルトはリストをライプツィヒ市から追
い出そうと策動した」。38）
　このようにライプツィヒの商人、とくにハルコルトを「ひどい狭量さ」unanstaedige　Kleinheit、「卑
劣な根性」schaebige　Gesinnugの持ち主として理解することに対して反論も試みられている。ハルコル
トは1859年に勲章を授与されるが、その申請書を書いたのは彼と同時代人の枢密顧問官C．A．ヴァインリ
35）　Friedrich　List，　Merke，　III－2，　S．753f．
36）　Friedrich　Schulze，　a．　a．　O、，　S．22．
37）　Alfred　v．　der　Leyen，　a．　a．0．，　S．23．
38）Guenter　Fabiunke，　a．　a．0．，　S．263．　G．ファビウンケ『リスト研究』331ページ。
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ヒ（Christian　Albert　Weinlig）であった。　R．ヴァインマイスターによれば、ヴァインリヒはハルコルト
という人物の偉大さとドイツの鉄道制度のライプツィヒの経済発展に対する彼の意義を当時すでに明確
に認識していた。したがって「同時代人のこうした判断がハルコルトに十分な正当性を与えているのに、
フリードリヒ・リストの功績をいっそうはっきりと浮かび上がらせるために、彼の死後、ライプツィヒ
ードレスデン鉄道の創設史を叙述した多くの人びとはこの点で彼の意義を曖昧にし、彼に対する憎むべ
き人身攻撃を加えなければならなかった」．39）また、R．ベーカーは、ライプツィヒードレスデン鉄道委員
会からマグデブルク鉄道委員会に宛てた1835年5月24日付けのハルコルトが署名した未公刊の手紙を
引用している。「われわれはライプツィヒードレスデン鉄道を完結した全体としてではなく、始まりとし
て、そして結合点としてみなしている」．40）しかし、ライプツィヒを第2の故郷としたハルコルトにとっ
ても、かつてのザクセン王国の一部であり今ではプロイセンの1つの州としてのザクセン州に親近感を
抱いたとしても不思議ではない。
　最後に、われわれがリストの鉄道論を理解するうえできわめて重要であると思われるので、リスト自
身の言葉を少し長くなるが、煩をいとわず引用しておこう。「私は以前には輸送手段の重要性を、価値の
理論が教えるとおりに受けとっていた。つまり、輸送施設の効果を個々的にのみ、しかも市場の拡大と
物的諸財の価格の低下とに関連させてのみ、観察していたのである。…私はそれを生産諸力の理論の見
地から、また国民的輸送制度としての全般的効果のなかで、したがってそれが精神的および政治的生活
の全体に、社交的往来に、また国民の生産力と勢力とにあたえる影響を基準として、考察しはじめた。
私は工業力と国民的輸送制度とのあいだにどんな相互作用が存在するかということや、その一方が他方
を欠いてはとうてい高度に発達できるものではないということを認識した」。41）鉄道が与える主要な利益
は、それが原料を工場へ、工業製品を商店へできるだけ迅速・安全・安価に、かつ大量に運ぶことを可
能にし、それによって社会の生産力の驚くべき拡大を惹起することである。
4．　おわりに
　政治的に分裂したドイツは関税同盟の成立によって内国関税や通過関税の弊害から解放され、保護関
税によって諸外国の経済的側圧から国内商工業を庇護することができるようになった。全国に鉄道網が
張りめぐらされ、それによって経済的な発展がさらに刺激される。鉄道網は政治的統一を加速化する。「旅
行の可能性の改善は共属感情を強化し、国民国家の理念をより迅速に広める」42）からである。
　ドイツにおける鉄道建設は分断された領邦国家において行われた。したがって、鉄道がもたらしうる
経済的利害はそれぞれの領邦の見地から斜酌され、多くの民間企業家もかかる配慮から自由ではなかっ
39）Rudolf　Weinmeister，　a．　a．0．，　S．9．
40）Robert　Boeker，　Gust∂vllarkort，　Friedrich　List　und　die　Leiρzig－’Dresdner　Eisenbahn　Compagnie，　Leipzig　1943，
S．14．
41）Friedrich　List，　Verke，　Bd．　1，　S．6．フリードリッヒ・リスト『経済学の国民的体系』12ページ。
42）Michael　Hoermann，　Friedrich　List　und　die　Fruehgeschichte　der　deutschen　Eisenbahn，　in；　Stadt
Reutlingen（Hrsg．），　Friedrich　List　und　seiノ？θZeit，　Reutlingen　l989，　S．134．
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た。それをよく示しているのがリスト自身もその建設に直接かかわったライプツィヒードレスデン間の
鉄道である。この鉄道は1836年に工事を開始し、1837年にライプツィヒーアルテン間の部分開通にこぎ
つけ、1839年8月に全面開通した118kmのドイツ最初の本格的鉄道（ここで本格的とは鉄橋やトンネルを
備えていることである）と言われている。1835年6月5日に開催された第1回株主総会におけるリストと
ハルコルトを中心とするザクセン王国の民間企業家の間に鉄道に対する両者の考え方の相違が鮮明に反
映されている。リストはここでは一人の外国人にすぎなかった。彼の思考方法も活動もドイツ全体を見
据えたものであり、鉄道がもたらす利益は一企業や一王国の範囲に止まるものではなく、またそうであ
ってはならなかった。しかし、ハルコルトにとっては鉄道会社と領邦だけが重要であった。彼にとって、
リストの全ドイツを視野に入れた鉄道建設は空想にすぎなかった。
しかしながら、フリードリヒ・リストはドイツの経済的統合の過程、すなわち国内市場の形成過程を政
治的統一の実現過程として捉えた。その原動力を彼は関税同盟の形成と鉄道網の建設に求めた。とくに
新たな交通技術の革新性に彼は期待した。「鉄道の建設と経営のための前提条件であった技術的合理性は
諸邦と市民の協力を必要としたが、その協力はこれまでドイツには存在しなかった。対内的には、鉄道
は国民一人一人の社会的・政治的結合を強化しえたし、対外的には鉄道は軍事的防衛に役立ち、侵略戦
争を不可能にし、諸邦間での平和的な競争をますます認める。それゆえに、諸邦の国民相互間の交流は
根本的に変化する」。43）リストの政治的統一の理念は当面領邦分立主義によって阻害されたとはいえ、や
がて実りある成果を生みだした。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（くらもと　しのぶ）
43）　Markus　Voelkel，　a．　a．0．，　S。219．
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